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Llnvention concern© un precede et un moteur a combaa- 
ton interne a fooctionneroem emeJiore. a cycle court 

Ce motaur est caracterfee en ce que cheque cyRndre 1 est 
depooivu de soupape, tfobtureteur ou de reguteteur ou ana- 
logue de sorts que toffies ^admission 8 et r orifice d'echap- 
pement 7 sent en permanence Ebrement ouverts. Dee moyena 
10 dlnjection d*or eCmentsnt en permanence de Yen sous 
presalon en direction de rorfflce d'edmhsion 6. En outre, 
tangle de rotation du vDebrequin 4 pendant tequef rorifice 
d*ecfrnissJon 10 est degage per le piston 3 est supeneur a 
Tangle de rotation du vflabreqirin pendant tequeJ formes cfe- 
chappement 7 est degage par le piston 3. 

On obtient alnsl un fonctionnement a cyde court, e'est-a- 
dire tnterieur a deux tamps aboutissant a un maximum de 
couple et de puissance qui coincident. 
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La prfisente invention concerne essentiellement 
un procede d 1 amelioration du fonctionnement d'un moteur a 
combustion interne, a cycle court, et un moteur a 
combustion interne h fonctionnement amelior§, & cycle 
court, et structure simplified. 

Dans tout moteur a combustion interne actuel- 
lement connu, c'elui-ci comporte au moins un cylindre, 
dSfinissant une chambre de combustion, pourvu d , au moins 
un orifice d'admisslon d'air et d'au moins un orifice 
d'echappement des gaz de combustion, lesdits orifices 
etant disposes dans la paroi lat§rale du cylindre, un 
piston & deplacement alternatif entre un point mort haut 
(PMH) et un point mort bas (PMB). Le piston est relie k un 
villebrequin par un systems de bielle classiqtie de maniere 
a transformer un mouvement continu alternatif en mouvement 
rotatif. Des moyens d* injection de carburant sont 
egalement prSvus, cette injection 6tant habituellement 
r6alis6e dans l'air d* admission. Ce carburant peut Stre du 
type l€ger, type essence, du type lourd type gaz-oil, 
huile etc, 

Dans tous les moteurs k quatre temps, les orifi- 
ces d'admisslon d'air et dechappement des gaz bruits sont 
disposes en haut du cylindre. Ces orifices d 1 admission et 
d'echappement sont normal ement obtur£s par des soup apes 
respectivement d 1 admission et dechappement necessltant 
pour leur deplacement une commande par des systemes' de 
culbuteur et d'arbacame. Ceci entralne une complication 
importante de la construction du moteur et la n§cessite de 
mettre en mouvement de nombreuses pldces. D' autre part, 
sur les moteurB & quatre temps, le remplissage. des 
chambres de combustion ou d'explosion n'est jamais 
parfait, ce qui augmente la consommation en carburant. 

D'un autre c8t£, dans les moteurs h deux temps 
connus, le cycle de fonctionnement comprend la realisation 
lors d'une premiere remontge du piston d'un pr§-m61ange de 
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l'air et du carburant admis en bas du cylindre. Lors de la 
descente du piston il ge produit un transfert depuis la 
chambre de pre-melange dans la chambre de combustion par 
des orifices prevus dans le piston et simultanement une 
evacuation des gaz brQles de la chammbre de combustion. 
Lore de la deuxieme remontee du piston, il se produit la 
compression et 1 'explosion des gaz transfers et le cycle 
recommence. On peut ainsi constater que lors de 1'evacua- 
tion des gaz brules de la chambre de combustion, 11 se 
produit le transfert des pre-melanges d'alr et de carbu- 
rant depuis la chambre de pre-melange dans la chambre de 
combustion. Ceci aboutit necessairement a une perte impor- 
tante inadmissible de carburant passant directement a 
l'echappement au moment du transfert. 

L'interSt des moteurs a deux temps reside dans 
leur puissance, leur . simplicity de fonotionnement, leur 
montee en regime et le nombre de pieces en mouvement tree 
redult. 

Le document relatif au moteur a deux temps 
consider* le plus significatif par lee demandeurs est 
constitute par US-A-2 522 649. Selon ce moteur faieant 
l'objet des figures 1 a 12, on prevoit cependant un piston 
43 de compression du melange air-carburant avant son in- 
troduction dans le cylindre de combustion. Ce piston donne 
done une pression alternative. Ce piston de compression 43 
est prevu de telle sorte qu'il realise une obturation de 
l'orifice d'admission Jusqu'a ce que le piston 33 agence 
dans la chambre de combustion 10 degage l'orifice 
d'echappement 25 (voir figures 2 et 3). Autrement dit. ce 
piston de compression 43 constitue en quelque sorte une 
soupape 6u un obturateur d'autant qu'il est actionne 
egalement par l'arbre villebrequin 23. 

L» injection de carburant est toujours rfialisee 
dans 1'air avant le piston de compression de sorte que ce 
piston comprime un melange air-oarburant . 
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Les moteurs decrits dans ce document prSsentent 
1» inconvenient d'§tre encore relativeraent compliquSs par 
la presence d'un piston de compression d'air special, done 
fort coQteux. D'autre part, la relation couple /puissance 
de ces moteurs, coropte tenu des conditions de fonction- 
nement dScrites dans ce document, est moyenne ou mediocre . 

La pr£sente invention a done pour but de 
remedier aux inconvenients de la technique ant£rieure en 
fournissant une solution associant les avantages du moteur 
a quatre temps avec ceux du moteur & deux temps, sans 
leurs inconvenients respectifs. 

Ainsi, selon la prSsente invention, on fournit 
un proc6d6 d« amelioration du fonctionnement d'un moteur & 
combustion interne, & cycle court, comprenant bu moins un 
cylindre, d6finissant une chambre de combustion, pourvu 
d»au moins un orifice d'admission d'air ot d'au moins un 
orifice d'Schappement de gaz de combustion, lesdits 
orifices 6tant disposes dans la parol lat£rale du 
cylindre, un piston k dSplacement alternatif entre un 
point mort haut et un point mort ba* Stent agenc6 dans 
ledit cylindre et obturant ou d6gageant lors de son 
d6placement chacun desdits orifices, ledit piston etant 
reli6 & un villebrequin par un systdme de blelle 
classique, comprenant une compression et une explosion & 
cheque reraontfie du piBton vers le point mort haut, une 
injection d'air dans le cylindre sous pression, dite 
injection suralimentfee, et une Injection de carburant, 
caract6ris$ en ce que, en vue de simplifier radicalement 
la conception du moteur notamment en limitant au minimum 
les piSces en mouvement, on prfrvoit chaque cylindre sans 
soupape, obturateur, r«gulateur ou analogue de telle sorte 
que l»orifice d'admission et l'orifice d' Schappement 
soient librement ouverts, on injecte en permanence de 
I'air sous preBsion en direction de 1' orifice d> admission, 
on injecte le carburant directement dans le cylindre 
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independamment de 1'air, on prevoit la position de 
1' orifice d» admission relativement k 1' orifice 
d' echappement de telle sorte que 1' orifice d' admission 
soit degage par le piston pendant un angle de rotation de 
l'arbre villebrequin superieur k 1' angle de rotation de 
l'arbre villebrequin pour lequel !• orifice d' echappement 
est egalement degage par le piston, de maniere en outre & 
debater I 1 admission d'air avant 1 1 echappement et h 
terminer !• admission d'air apres l'echappment, de 
pref6rence 1» angle de rotation de l'arbre villebrequin 
pendant lequel 1' orif ice d' admission est degage par le 
piston etant superieur a 180°. 

Selon un mode de realisation actuellement 
pr6f6re, I 1 angle de rotation de l'arbre villebrequin 
pendant lequel 1 'orifice d'admiBsion est degage par le 
piston est compris entre environ 200 et 220° , tout etant 
symetrique par rapport au point mort bas. 

Selon encore une autre caracteristlque du 
procede selon !• invention, I 1 angle de rotation de l'arbre 
villebrequin pendant lequel 1» orifice d» echappement est 
degage par le piston est inferieur d' environ 10 a 60° , de 
pref6renced» environ 20 a 40° , k 1» angle de rotation de 
l'arbre villebrequin pendant lequel 1» orifice d' admission 
d'air est degage par le piston. 

Selon encore une autre caracteristlque du 
procede selon l 1 invention, 1' angle de rotation de l'arbre 
villebrequin pendant lequel 1 'orifice d'echappement est 
degage par le piston est compris entre 170 et moins de 
180° tout en etant symetrique par rapport au point mort 
bas. 

Selon encore une autre caracteristlque du 
procede selon 1 'invention, on prevoit la section totals du 
ou des orificeB d 1 admission d»air de telle sorte qu'elle 
soit sensiblement egale k deux fois celle du ou des 
orifices d'echappement. 
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Selon encore tine autre caractSristique du 
procede selon 1' invention, au point raort bas, le piston se 
trouve au voisinage du bord inffirieur de 1' orifice 
d'Schappement, et de pr6f§rence figalement simultanement du 
bord infgrieur de 1' orif ice d' admission. 

Selon encore une autre caract6rlstique du 
procSde selon i 1 invention, on realise la compression de 
l'air k I'alde d'un compresseur ou surpresseur, de 
prSfSrence entraine par le villebrequin de sorte que la 
pression d»air soit fonction de la vi tease de rotation du 
moteur. 

Selon encore une autre caractSristique. du 
procfidfi selon l 1 invention, le rapport de la hauteur de 
chaque orifloe d* admission relativement k la course du 
piston est compris entre environ 0,45 et environ 0,65 
tandis que le rapport de la hauteur de chaque orifice 
d'Schappement relativement k la course du piston est 
compris entre environ 0,40 et environ 0,55, le rapport 
relatif k !• orif ice d f 6chappement etant inf£rleur au 
rapport relatif k l 1 orif ice d» admission. 

Selon la pr£sente invention, on fournlt 
6galement un rooteur k combustion interne k fonctionnement 
am61ior6, k cycle court, et k structure simplifi$e, 
comprenant au moins un cylindre, dSfinissant une chambre 
de combustion, pourvu d'au moins un orifice d 1 admission 
d^r, d*au moins un orifice d'echappement des gas de 
combustion, lesdits orifices Stant disposes dans la parol 
1 at § rale du cylindre, un piston k dSplacement alternatif . 
entre un point mort haut et un point mort bas 6tant agenc6 
dans ledit cylindre, ledit piston 6tant reli6 k un arbre 
villebrequin par un systSme de bielle classique, 1» orif ice 
d • admission 6tant d6cal6 vers le haut du cylindre par 
rapport k l'orifice d'echappement, des moyenb d' injection 
d'air Stant prfivus rgallsant une injection d'air sous 
pression dans le cylindre, dite injection suralimentSe , et 
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des moyens d' injection de carburant sont egalement prevus, 
caracterise en ce que chaque cylindre est depourvu de 
soupape, d'obturateur ou de rggulateur ou analogue, de 
sorte que 1» orifice d» admission et 1- orifice d'echappement 
Bolent en permanence librement ouverts, les moyens 
d» injection de carburant debouchent directement dans le 
cylindre indSpendamment des moyens d' injection d»air qui 
injectent de l'air en permanence en direction de l- orifice 
d 'admission, 1' angle de rotation du villebrequin pendant 
lequel 1- orifice d' admission est degage par le piston est 
superieur a 1* angle de rotation du villebrequin pendant 
lequel 1 'orifice d'echappement est degage par le piston. 
De preference, ce moteur presents egalement toutes les 
caracteristiques correspondantes a celles qui ont ete 
enoncees ci-dessus relativement au procede de 1» invention. 

Ainsi, on observers que 1' invention permet de 
fournir un moteur sans soupape. obturateur, regulateur ou 
analogue et sans presslon carter. 

II n'y a plUB de pi dee en mouvement autre que le 
piston et le villebrequin. L» admission d'air eBt libre, et 
assurfie en permanence sous pression. 

Seuls les mouvements alternatifs du piston dans 
le cylindre permettent 1 'admission de l'air dans le 
cylindre et/ou 1 • echappement du contenu du cylindre (air 
et/ou gaz de combustion). 

D'autre part, 1'admisBion d'air ayant lieu sur 
Plus de 180» et debutant avant et se terminant apres 
1* echappement, alors qu'une explosion a lieu a chaque 
remont6e du piston vers le point mort haut, on obtient un 
moteur a cycle court, e'est-a-dire comportant un cycle qui 
est inferieur a celui d'un moteur deux temps, corame cela 
sera comprehensible a partir du diagramme de principe de 
fonctionnement du moteur. 
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Grace a ces caracteristiques, on obtient de 
raani&re inattendue pour un horrane du m6tier un maximum du 
couple sensibleraent plat comme un moteur k quatre temps. 
D* autre part, la montSe en puissance est raplde corame pour 
les moteurs deux temps. 

En outre, il existe une intersection des courbes 
de couple et de puissance comme dans les moteurs a quatre 
temps • 

Enfin, et de maniere tout k fait inattendue, les 
maximum du couple et de puissance coincident pratiquement 
tout en 6tant relativement plats en §tant sensiblement 
constants pendant pratiquement 1500 tours. 

En outre, par 1» inject ion directe de carburant 
dans le cylindre, on aboutit k une consommation minimum. 

Egalement, une caraoteristique importante de 
1» invent ion reside dans le fait que la partie supSrieure 
du moteur est d'une seule piSce plus le carter, en 
supprimant alnsl les problfcmes de Joint du culasse et les 
diff6rents al£as habituellement rencontres. 

Par la pression de I'air d^dmission, on obtient 
encore l'avantage supplemental re de I 1 Evacuation des gaz 
brQlSs au maximum par la turbulence due k ^air frais 
injects en permanence ce qui conduit k une diminution de 
la ehauffe du moteur. 

La pression de sural imentat ion en air peut §tre 
quelconque et sera fonction des performances souhaitees du 
moteur corame cela est bien connu k I'homme du metier. 

D'autres buts, caracteristiques et avantages de 
I 1 invention apparaltront clairement k la lumidre de la 
description explicative qui va sulvre faite en reference 
aux dessins annexes dans lesquels : 

- la figure 1 represents une coupe sch6matique 
verticale partielle du moteur selon 1" invention au niveau 
d»un oylindre ; 
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- la figure 2 represente le diagramme de 
principe de fonctionnement de ce moteur ; et 

- la figure 3 represente les courbee de couple 
et de puissance en fonction de la Vitesse de rotation du 
moteur . 

En reference aux figures 1 a 3, le moteur a 
combustion interne comprend au moins un cylindre 1, 
definiesant une chambre de combustion 2, pourvu d'au molns 
un orifice d' admission d'air 6 et d'au moins un orifice 
d'echapperaent 7 des gaz de combustion, lesdits orifices 
etant disposes dans la parol laterale du cylindre 1, un 
piston a deplacement alternatif entre un point raort haut 
et un point mort bas etant agence dans ledit cylindre. Le 
Piston 3 est relie a un villebrequin 4 par un systeme de 
blelle 5 classlque. 

L» orifice d' admission d'air 6 est decale vers le 
haut du cylindre 1 par rapport a 1 -orifice d'echappement 
7. Cependant, les orifices d- admission 6 et d'echappement 
7 bo trouvent a une certaine distance du haut ou sommet la 
du cylindre. De preference, on prevoit plusieurs orifices 
d» admission 6 situes dans les deux tiers sup6rieurs du 
cylindre. 

Ce moteur comprend aussi des moyens d' Injection 
d'alr 10 realisant une injection d'air sous pression dans 
le cylindre l, dite injection suralimentee. Ces moyens 
d» injection d'air 10 peuvent 8tre constitute par un 
compresseur ou un surpresseur classlque ou de preference 
Belon 1» Invention ces moyens de compression d'air sont 
entralnes par le villebrequin et delivrent done une 
pression d'alr fonction de la Vitesse de rotation du 
moteur. 

Ces moyens d» injection d'air sous pression 
constituent done une pompe a air entratnee par le moteur 
et apte a fournir l'air necessalre au balayage ou 
garnissage dans le cylindre 1. 
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Des moyens d 1 injection de carburant 18 dans le 
cylindre 1 sont Sgalement pr6vus ind§pendamroent des moyens 
d» injection de l'air 10 et realisant selon !• invention une 
injection dlrecte par l'orifice 8. 

Ce moteur est en outre caracterisS en ce chaque 
cylindre 1 eat depourvu de soupape, d'obturateur ou de 
regulateur ou analogue de sorte que 1 'orifice d'admission 
6 et 1» orifice d»6chappement 7 soient en permanence 
librement ouverts comme cela se concoit Men k partir de 
la consid6ration de la figure 1. 

Par ailleurs, les moyens d» injection d'air 10 
alimentent en permanence de l'air sous pression en 
direction de l»orifice d'admission 6. 

D» autre part, !• angle de rotation du 
villebrequin pendant lequel 1« orifice d' admission est 
d$gag6 par le piston est superieur k !• angle de rotation 
du villebrequin pendant lequel l» orifice d»6cbappement est 
dfigagg par le piston. 

Ainsi, grace k 1» alimentation permanente de 
l»air sous pression en direction de l'orifice d'admission, 
le moteur selon 1' invention debute 1' admission d'air avant 
l'echappement et termine 1' admission d'air aprds 
1 1 ichappement • 

De plus, 1« angle de rotation du villebrequin 
pendant lequel £• orifice d' admission est d6gag§ par le 
piston est pr6vu supSrieur d» environ 10 k environ 60° k 
!• angle de rotation du villebrequin pendant lequel 
1' orifice d'Sehappement est d€gag6 par le piston. 

Selon une autre caractSristique du moteur selon 
1» invention, 1' angle de rotation de 1'arbre villebrequin 
pendant lequel 1» orifice d'admission est d6gag6 par le 
piston est sup6rieur k 180°. 

Selon une caract^ristique encore pr£f6r6e, 
1' angle de rotation du villebrequin pendant lequel 
1' orifice d'admission est d6gag6 par le piston est compris 
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entre 200 e t 220- et est dispose de maniere eymetrique par 
rapport au point mort bas tandis que 1'angle de rotation 
du villebrequin pendant lequel 1 'orifice d'echappement est 
degage par le piston est comprls entre environ 170' et 
molns de 180°. 

Selon encore une autre caracteristique du moteur 
selon 1 'invention, le bord inf6rieur 7a de l'oriflce 
d'echappement 7 est prevu de maniere a se trouver au 
voisinage du point mort baa du piston 3. 

Par ailleurs, de preference, 1 'orifice 
d' admission 6 a son bord inferieur 6a qui se trouve 
egalement au voisinage du point mort bas du piston 3.. 

Selon une autre caracteristique du moteur selon 
1 invention, la section totale du ou des orifices 
d'admission d'air 6 est sensiblement egale a deux fois 
celle du ou des orifi P es d'echappement 7. 

D» autre part, selon encore une autre 
caracteristique preferee du moteur selon 1'invention, le 
rapport de la hauteur de chaque orifice d'admission 6 
relativement a la course du piston est comprls entre 
environ 0,45 et 0.65 tandis que le rapport de la hauteur 
de chaque orifice d'echappement 7 relativement a la course 
du piston est comprls entre environ 0.40 et environ 0,65, 
le rapport relatif a 1'orifioe d'echappement 7 etant 
inferieur au rapport relatif a 1' orifice d'admission 6. 

On coneoit aisement que l'on peut prevoir 
Plusieurs orifices d'admission 6 ou d'echappement 7. Ces 
orifices d'admission 6 et d'echappement 7 sont de 
preference situes dans les deux tiers superieurs du 
cyllndre. 

Les moyens d» injection de carburant 18 
comprennent un orifice 8 d'injection de carburant, un 
injecteur de carburant 20 et une pompe a injection 22. 
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Cette pompe a Injection peut etre traditionnelle, que le 
carburant soit ISger comme de 1 'essence ou lourd comme du 
gaz-oil (moteur Diesel). 

D'autre part, dans le cas d'un carburant leger 
comme 1 'essence, on prevoit un allumage traditlonnel 24, 
par exemple a bougie 26. 

Le fonctionnement de ce moteur alnsi decrit est 
conforme au procedS precedemment enonce et est le suivant 
en r6f6rence aux figures 2 et 3, et principal ement 
relativement a la figure 2. 

Ainsi, au point mort bas, les orifices d 1 admis- 
sion 6 et d'Schappement 7 sont entierement degages, de 
sorte que I'air est alimente sous preBsion par !• orifice 
d» admission 6 depute les moyene de sural imentation 10. 

Dans le cas pr6fere de moyens de suralimentation 
10 entralnes par le villebrequln 4, la pression 
<H alimentation est fonction de la Vitesse de . rotation du 
moteur. Par exemple, la pression est de 1,008 bar au 
demarrage, atteint 1,5 bar a 3500 tours, Naturellement, 
ces valeurs sont simplement donnees a titre indlcatif 
etant donne que la valeur de pression de suralimentation 
peut Stre quelconque comme cela est Men connu a 1 'homme 
du metier. 

Alnsi, etant donng que que l» orifice 
d'echapperaent 7 est libre en debouchant librement dans 
l'atmosphdre, la pression dans la chambre de combustion 2 
est superieure a la pression dans la conduits d'echappe- 
ment de sorte que 1» air d' alimentation sous preBsion 
balaie la chambre de combustion 2 et favorise l'6chappe- 
ment des gaz de combustion ou gaz brQles. 

Au fur et k mesure que le piston 3 remonte, 
1» orifice d'Schappement 7 se trouve obture alors que 
1" orifice d* admission 6 est encore partiellement ouvert 
grace au d^calage prevu entre 1' orifice d' admission 6 et 
1* orifice d'Schappement 7, comme dans la position 
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representee a la figure 1. Ainsi, on realise a oe 
moment-la un remplissage d'air complet du cylindre avec 
une pre-compreasion due a 1- injection sous pression de 
l'air de sorts que la volume d'air a comprimer sera plus 
important. 

Le piston 3, continue a remonter vers le haut du 
cylindre 1 en obturant eneuite complement 1 'orifice 
d'admlssion 6 et realise alors la compression de l'air 
Jusqu'au point mort haut. 

Juste avant d'arriver au point mort haut, on 
injecte le carburant paries moyens d'injection 18 
comprenant la pompe a injection 22. Dans le caa d'un 
moteur a carburant 16ger, type essence, 1'injection totals 
du carburant se realise avant l'allumage de la bougie, cet 
allumage etant traditionnel par allumeur et bougie. 

Dans lecas d'un moteur a carburant lourd type 
gaz-oil, huile, etc.. 1 • injection se realise quelques 
degree avant le point mort haut, par pompe haute pression 
et 11 n'y a pas de systems d'allumage comma cela est bien 
connu pour un homme du metier. 

On obtient done 1' explosion juste avant le point 
mort haut et la descents du piston 3 debute alors an 
realisaht la detente dans la chambre 2, Jusqu'a ce que le 
Piston 3 vienne degager 1' orifice d' admission 6 (POA = 
point d'ouverture admission). 

Selon le niveau de pression de suralimentation, 
la valeur de pression a 1'orifice d'admlssion 6 sst plus 
faible, egale ou plus elevee que la pression de detente 
regnant dans la chambre 2. 

Cette valeur de pression d' alimentation n'a pas 
d'importanee car tngme si elle est plus faible que la 
valeur de pression regnant dans la chambre 2, les gaa de 
combustion ne s'Schappent par 1'orifice d ' admission . 6 que 
pendant une fraction de seconde grace au retard a 
l'ouverture de 1'orifice d ' echapperaent de 1'ordre de 10 a 
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environ 60° d» angle de rotation du villebrequin 4 sur la 
totalite de la duree de !• admission et de 1 VSchappement, 
ce qui donne un ecart au moment de 1' ouverture on de la 
fermeture de 1 1 echappement , par rapport h l 1 ouverture ou k 
la fenneture de 1 'admission, de settlement 5 k 30° d'angle 
de rotation de villebrequin. II en resulte que les gaz de 
combustion s'echappent presque instannement par l f orifice 
d'^chappement 7 lorsque le piston vient & son tour le 
d§gager, & l 1 instant POE « point ouverture Schappement. 

Ce dec al age entre admission et 6chappement pour 
1' ouverture est essentiel car 1 1 alimentation en permanence 
d f air sous pression dans le conduit d 1 admission 6 permet 
de rSfrigerer le conduit d 1 admission et Sgalement le 
piston 3 avant que 1 •orifice d'admissipn he soit dSgage 
mais £galement lorsque celui-ci devlent degage alors que 
1« orifice d'Schappement est obtur£ t ce refroidissement 
6tant amplififi grandement lors du balayage tr&B Important 
qui a lieu au moment du d6gagement de 1» orifice 
d f §chappement 7 par le piston 3. 

A ce moment (POE) commence un balayage intenslf 
par l 1 air frais provenant de 1 'orifice d 1 admission 6 
jusqu f au point PFE =» point de fermeture echappement. 

Selon 1» invention, la duree de 1 • §chappement , 
exprimfee en 1' angle de rotation du villebrequin, est 
inf Srieure & 180° , de pr£f 6rence est comprise entre 
environ 160 et moins de 180°. Dans I'exemple represents & 
la figure 2, 1' angle de rotation du villebrequin (POE-PFE) 
pendant lequel l» orifice d»6chappement 7 est d6gag$ par le 
piston, est fegal a*175°. 

Ainsi, corame raentionnS ci-dessus, gr&ce & ce 
balayage trfcs important de l'air, la t§te du piston, le 
cylindre et 1 • fichappement aura* tine temperature de 
fonctionnement extremement basse, le refrotidissement de 
I'intftrleur du moteur est trds important , ce qui am6llore 



2583108 



14 



les facility de f onctionneraent . II y a en effet tres peu 
de dilatation et 11 suffit d'une falble tolerance 
d'uslnage. 

De m§me, avec le raSrae decalage en angle de 
rotation de villebrequin, que pour l'ouverture, 
1 •admission etant terminee au point PFA = point fermeture 
admission, la duree de I'admission d'alr, exprimee en 
angle de rotation du villebrequin 4 est ainsi superleure a 
180», de preference est comprise entre 200 et 220*. 

Dans l'exemple represente, eette duree totale 
d' admission est de 200.. on notera que ces durees 
d'admission et d'echappemerit sont disposes symetriquement 
par rapport au point mort bas. 

Dans ces conditions, la duree de la compression 
exprimee en angle de rotation de villebrequin est dans 
l'exemple represente de 92,5" et il en est de mgme de la 
detente en prenant comme point final de detente le point 
POE = point d'ouverture de l'6chappement. 

On notera que la suralimentation du moteur est 
favorlsee par le fait que la section totale des orifices 
d' admission 6 est sensiblement 6gale a deux fols la 
section totale des orifices d'echappement 7. 

D' autre part, le positlpnnement des orifices 
d'admission et d'echappement est egalement critique. Selon 
1* invention, comme mentionne precfidemment, le rapport de 
la hauteur de cheque orifice d- admission 6 relativement a 
la course du piston est compris entre environ 0,45 k 
environ 0,65 tandis que le rapport de la hauteur de cheque 
orifice d'echappement 7 relativement a la course du piston 
3 est compris entre environ 0,40 et environ 0,55, le rap- 
port relatif ft 1 -orifice d'echappement 7 etant inferieur a 
1 'orifice d« admission 6. 
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On observera que pendant toute la duree du 
cycle, la pression de 1'air dans !• admission est conBtante 
et favorise un refroidissement parfait du piston et du 
cylindre. 

On obtient ainsi un fonctionnement a cycle 
court, c'est-a-dire inferieur au cycle d'un moteur deux 
temps car quand. l^chapperoent est termine, l» admission et 
le garnissage du cycle suivant sont eux aussi pratiquement 
terminus. 

Le diagramme theorique de pression. est mentionnfi 
a la figure 3 et fait partie integrants du texts 
descriptif du brevet . 

D» autre part, comme on peut le voir k partir de 
la figure 4, le moteur selon 1» invention pr^sente des 
courbes de puissance et de couple qui sont tout k fait 
nouvelles et inattendues pour un homme du m6tier. 

Ainsi, ceB courbes ont un point d 1 intersect ion I 
situ* avant 2000 tours. D' autre part, et de manidre tout a 
fait nouvelle, le maximum de la courbe de couple est 
sensiblement plat de sorts que le couple maximum est 
constant sur pratiquement 1500 tours, soit de 3500 & 4500 
tours, ce qui est tout k fait remarquable. 

D 9 autre part, oe maximum de couple coincide 
sensiblement avec le maximum de puissance, le maximum de 
puissance etant Sgalement sensiblement plat. Ainsi, ce 
syst&ne de moteur donne des accelerations f ranches avec 
une puissance et un couple exceptionnels. 

Un moteur actuellement soumis k I'essai, du type 
Diesel avec un cyliridre de volume utile 300 cm 3 donne une 
puissance de 30 chevaux k 3500 tours en comparaison avec 
un moteur de m§me cylindree du commerce qui ne fournit 
qu'une puissance de 6 k 9 chevaux suivant la marque, pour 
la mgme consommatlon. 
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On observers en outre que les bone moteurs du 
commerce du type Diesel donnent de 30 a 35 chevaux au 
litre, lea moteurs turbo en Diesel donnant quant a eux de 
30 6 45 au litre. 

Le moteur selon la presents invention donne un 
minimum de 100 chevaux au litre pour une consommation 
egale a un moteur de mSme cyllndree, male trois fois moins 
performant. 

On peut attribuer ces performances a l» injection 
directe de carburant dans la chambre de combustion 2, a 
1 'alimentation de 1« air sous pression constants au cours 
du mSme cycle avec les durees d» admission et d'echappement 
critiques mentionnees precedemment. 

Dans l'exemple represents, la hauteur de chaque 
orifice d'admission est de 39 mm, celle de chaque orifice 
d'echappement est de 34 mm, le bord inferieur de chaque 
orifice d'admission 6 d'echappement 7 colncidant avec le 
point mort bas, la surface totals d' admission etant de 
15,38 mm et celle correspondent de 1 • echappement etant de 
7,69 mm . La course du piston est de 72 mm. 

On comprendra egalement que le graissage des 
pieces en mouvement dans le bas carter est realise soit 
par barbottage ou par pression d'une pomps a huile. Dans 
le moteur, le graissage se limite a la lubrification des 
paliers, du villebrequin et de la bielle (pied et tSte) 
des roulements. L'etancheite du bas du piston et du bas 
carter est realisee par un segment racleur 28 empSchant la 
remontee d 'huile et qui se situe au-dessous de 1' orifice 
d'echappement 7 et done 1' admission 6 au point mort haut. 
Pour cette raison, la hauteur du piston est superieure a 
la course du segment racleur. 

D'autres segments 30, 32 d'etancheite sont 
egalement prevue, de maniere classique pour l'etancheite 
des gaz de la chambre de combustion 2. 
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Le piston peut avoir une forme traditionnelle 
pour I'utilisation d»un carburant lourd tandis que dans 
les cas d'un carburant leger, le piston peut Stre plat ou 
bomb§, selon la compression desiree. 

Naturellement, 1* invention comprend tous les 
moyens constituant des equivalents techniques des moyens 
decrits ainsi que leurs diverses combinaisons. 
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1— Procede d» amelioration du fonctionnement 
d'un moteur a combustion interne, a cycle court, 
comprenant au moins un .cylindre, definissant une chambre 
de combustion, pourvu d'au moins un orifice d'admission 
d»alr et d'au moins un orifice. d'echappement des gaz de 
combustion, lesdits orifices etant disposes dans la parol 
laterale du cylindre, un piston a deplacement altematif 
entre un point mort haut et uri point mort bas etant agence 
dans ledlt cylindre et obturant ou degageant lors de son 
deplacement chacun desdits orifices, ledlt piston etant 
relie a un viliebrequin par un systems de bielle 
classique, comprenant une compression et une explosion a 
cheque remontee du piston vers le point mort haut. une 
injection d'air dans le cylindre sous pression, dite 
injection suralimentee, et une injection de carburant, 
selon l'une qelconque des revendications du brevet 
principal 84 09 685) caracterise en ce que, en vue de 
simplifier radicalement la conception du moteur notamment 
en limitant au minimum les pieces, en mouvement, on prevoit 
cheque cylindre sans soupape, obturateur, regulateur ou 
analogue, de telle sorte que 1 'orifice d'admission et 
1' orifice d'echappement soient librement ouverts, on 
injecte en permanence de l'air sous pression en direction 
de 1 -orifice d'admission. on injecte le carburant 
directement dans le cylindre independamment de l'air, on 
prevoit la position de 1'orifice d'admission relativement 
a 1'orifice d'echappement de sorte que l'orifioe 
d'admission eoit degage par le piston pendant un angle de 
rotation du viliebrequin superieur k 1» angle de rotation 
du viliebrequin viliebrequin pour lequel 1'orifice 
d'echappement est egalement degage par le piston, de 
maniere en outre k debuter d'admission d'air avant 
1' echappement et a terminer 1' admission d'air apres 
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l'echappement, de preference 1* angle de rotation du 
villebrequin pendant lequel 1 1 orifice d 1 admission est 
d§gage par le piston etant superieur k 180° „ 

2.- ProcSde selon la revendication 1, 
5 caracterisfi en ce que I 1 angle de rotation de l'arbre 
villebrequin pendant lequel l 1 orifice d f admission est 
degage par le piston est compris entre environ 200 et 
220°, tout en etant symetrique par rapport au point mort 
bas. 

10 3.- Procede selon la revendication 2, 

caract£ris6 en ce que 1 9 angle de rotation de l'arbre 
villebrequin pendant lequel I 9 orifice d'£chappement est 
dSgage par le piston est inf£rieur d f environ 10 k 60° , de 
preference d' environ 20 k AO 0 k 1" angle de rotation de 

15 I'arbre villebrequin pendant lequel 1» orifice d 1 admission 
d'alr est d6gag6 par le piston, 

4. - Procede selon la revendication 3, 
caract6ris§ en ce que 1' angle de rotation de I'arbre 
villebrequin pendant lequel l 1 orifice d'echappement est 

20 degage par le piston est compris entre 170 et mo ins de 
180° tout en Stent symetrique par rapport au point mort 
bas. 

5. - Proc6d6 selon 1'une des revendications 
pr£c6dentes, caracterise en ce qu'on realise la 

25 compression de l'air k l'alde d'un compresseur ou 

surpresseur, de pr6f6rence entraln6 par le villebrequin de 
sorte que la pression d'ai-r soit fonction de la Vitesse de 
rotation du moteur. 

6. - Procede selon l'une des revendications 1 k 
30 5, caracterise en ce qu'au point mort bas, le piston se 

trouve au volsinage du bord Infer! eur de l 1 orifice d'e- 
chappement, et de pr6ferehce ggalement slmultanement du 
bord inferieur de l 1 orifice d'admission. 
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?.- Procede selon l'une quelconque des 
revendications 1 a 6, caracterise en ce que la section 
totale du ou des orifices d' admission d'air est 
sensiblement egale h deux fois celle du ou des orifices 
d'echappement. 

8.- Precede selon l'une quelconque des 
revendications precSdentes, caracterise en ce que le 
rapport de la hauteur de cheque orifice d» admission 
relativement k la course du piston est compris entre 
environ 0,45 et environ 0,65 tandis que le rapport de la 
hauteur de chaque orifice d'echappement relativement a la 
course du piston est compris entre environ 0,40 et environ 
0,55, le rapport relatif a 1« orifice d'echappement est 
inferieur au rapport relatif a l- orifice d- admission. 

9.- Moteur a combustion interne a fonctionnement 
ameliore, a cycle court, et a structure Bimplifiee, com- 
prenant au moins un cylindre (1), definissant une chambre 
de combustion (2), pourvu d'au moins un orifice d'admis- 
sion d'air (6) et d'au moins un orifice d'eohappemeat (7) 
des gaz de combustion, lesdits orifices etant disposes 
dans la parol laterale du cylindre, un piston (3) a 
deplacement alternatif entre un point mort haut et un 
point mort bas etant agence dans ledit cylindre, ledit 
piston etant relie a un villebrequin (4) par un syetdme de 
blelle (5) classique, l'orifice d'admission d'air (6) 
etant decale vers le haut du cylindre par rapport a 
1' orifice d'echappement, des moyens d' injection d'air (10) 
etant prevus, realisant une injection d'air sous pression 
dans le cylindre, dite injection suralimentee ; et dee 
moyens d'injection de carburant (18) sent egalement 
prevus, caracterise en ce que chaque cylindre (1) est 
dfipourvu de soupape, d'obturateur ou de regulateur ou 
analogue, de sorte que l'orifice d'admisBion (6) et 
l'orifice d'echappement (7) soient en permanence librement 
ouverts, lee moyens d'injection d'air (10) alimentant en 
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permanence de I'air sous presslon en direction de 
l'oriflce d f adrolsslon (6), l'angle de rotation du 
vlllebrequln (4) pendant lequel I'orifice d» admission (6) 
est d£gag6 par le piston (3) est supfirleur & 1 1 angle de 
rotation du vlllebrequln pendant lequel I'orifice 
d'6chappement (7) est d£gag6 par le piston (3)* 

10. - Moteur selon la revendication 9, caract6ris6 
en ce que 1 • angle de rotation du vlllebrequln pendant 
lequel 1' orifice d 9 admission est dfigagfe par le piston est 
sup&rleur d f environ 10 k environ 60» & l'angle de rotation 
du vlllebrequln pendant lequel 1* orifice d'echappement est 
d£gag£ par le piston, 1 • angle de rotation du vlllebrequln 
pendant lequel 1 "orifice d'admission est d£gag6 par le 
piston itant sup£rieur & 180 # . 

11. - Moteur selon la revendication 10, 
caract6rls6 en ce que 1 ' angle de rotation du vlllebrequln 
pendant lequel 1 'orifice d'admission est d6gag£ par le 
piston est oompris entre 200 et 220* et est dispos6 de 
manltre symitrique par rapport au point mort bas tan die 
que l 1 angle de rotation du vlllebrequln pendant lequel 

1 'orifice d'6chappement est dSgag* par le piston est 
compris entre environ 170 # et moins de 180»» 

12. - Moteur selon 1'une des revendlcations 9 h 
11, caract6ris6 en ce que le bord inttrleur (7a) de 

1 'orifice d'ichappement (7) alnsl que de pr£f£rence le 
bord infferieur (6a) de I 1 orifice d'admission (6) sont 
prfrvus de manlire k setrouver au volslnage du point mort 
bas du piston. 




INJECTION 




DOCK): <fH 258310SA2_L> 



